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Verfahren zur Ermittlung von Positionen von Luftfahr- 
zeugen und zu deren Ubermittlung an mindestens ein 
Luf tfahrzeuq 0 . ,- . , • .;■ • . . ■ . 

Die Erfindung betrif ft ein'. Verfahren zur Ermittlung von 
Positionen von^iLuf tf ahrz^eugen und zu deren Ubermittlung 
von einer Bodensfcation aus zu alien im Erf assungsbereich 
der Bodenstation befindlichen Luf tfahrzeugen. 

Alle Luf tfahrzeuge in einem Erf assungsraum beinhaltende 
Luftlagedarstellungen sind bisher lediglich am Boden 
durchgeflihrt worden B Eine Luftlagedarstellung im -Cockpit 
eines Luf tf ahrzeuges ist bisher an Raum- und Ko&tengrunden 
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gescheiterto Lediglich solche Flugzeuge, die iiber ein 
eigenes Radar verfiigen, konnen eine Luf tlagedarstellung 
innerhalb des Flugzeuge s durchfuhren. Diese 1st jedoch 
nur beschrankt moglich, da mit Hilfe des bordeigenen 
Radars ; nur ein bestimmter vor dem Flugzeug liegender 
Sektor einsehbar ist, Insbesondere kleinere Luf tf ahrzeuge 
konnen aus Platz-., Gewichts- und Kos tengrtinden mit einem 
Radarsystem nicht ausgestattet werden Q 

Die zunehmende Verkehrsdichte im Luftraum erf order t jedoch, 
m dafi neben der Uberwachung des Luftraumes durch eine Boden- 
station auch : flem Luf tf alar zeugfuhrer eine Luf tlagedarstel- 
lung an Bord des Luftfahrzeuges dargeboten wird, um ihm 
die Fuhrung des Luftfahrzeuges langs eines kolEsionsfreien 
Kurses zu erleichtern 0 

Bisher wurden - aus Raum- und Rostengrunden bei kleineren 
Flugzeugen . nur Streckennavigationsyerf ahren wie VOR, ADF 
u*a. eingesetzt., Plachennavigationsverfahren wie z 0 B 0 
Inertialnavigationsverf ahren, Verfahren unter Zuhilf enahme 
von Bordcomputern sind aus obengenannten Grunden nur gros— 
seren Luf tf ahrzeugen vorbehalten. 

Die zunehmende Verkehrsdichte macht es aber wiinschenswert , 
moglichst alle Luf tf ahrzeuge mit Einrichtungen zur Durch— 
fuhrung einer Flachennavigation aus zur us ten, um eine bessere 
Luftraumnutzung zu erreichen. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, dem Fiihrer eines. 
Luftfahrzeuges seine eigene und die Position der im Bereiche 
einer Bodenstabion befindlichen Luf tf ahrzeuge anzuzeigen, um 
ihm die Navigation zu erleichtern und das Vermeiden yon ; . 
Kollisionen -mit anderen, den gleichen Luftraum . benutzendcn: 
Luf tf ahrzeugen "zu ermoglichen. .- : 
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Diese Aufgabe ist gemafl der Erfindung dadurch gelost, dali 
alle Positionen von Luftfahrzeugen in einem bestimmten 
Luftbereich, die durch Primar- und/oder Sekundarradar- 
Abtastung in einer Bodenstation bekannt sind, in erdfeste 
Zielkoordinaten (Koordinaten der Luftf ahrzeuge) uragerech- 
net werden, dafl den errechneten Zielkoordinaten Identifika- 
tionssignale (Kennung des jeweiligen Luftf ahrzeuges) und 
bekannte oder unbekannte Hoheninformationen fur je ein 
Luftfahrzeug zugeordnet werden und daB die so gebildeten z|el- 
Inforntationsgruppen in eine Modulationsform Ubergefuhrt 
werden, die geeignet ist, die Informationsgruppen mit dem 
Sekundarradarsystera innerhalb der Pausen zwischen zwei 
Abfrageimpulsgruppen des Sekundarradarsystems in den durch 
dieses bedeckten Luftraum abzustrahlen. 

Auf diese Weise lassen sich mit Hilfe eines zu modifi- 
zierenden Sekundarradarsystems, bei dem bekanntlich nicht 
die vom angestrahlten Objekt ref lektierte , sondern die von 
einem iro Objekt befindlichen Sender erzeugte und ausgestrahl 
te Energie von der Bodenstation empfangen wird, alle die 
Informationen auf das Objekt ubertragen, die zu einer 
Luftlagedarntellung notwendig sind. 

Der zusatzliche Auf wand hierfur ist gering, da ohnehin fUr 
die Luftraumuberwachung in der Bodenstation auch kleinere 
Flugzeuge mit sog. Transpondern - Antwort sender im Flugzeug, 
die von empfangenen Radarimpulsen ausgelost, auf anderer 
Wellenlange mit zusatzlichen Informationen versehene Ant- 
wortimpulse ausstrahlen - zur Kennung ihres Luftf ahrzeuges 
fur die ubrirwachende Bodenstation auszurusten sind„ 

Ein weiterer Vorteil ist darin zu sehen, daB mit Hilfe der 
Luftlagedarstellung auch Flugzeuge eine Flachennavigation 
durchfuhren konnon und damit in die Lage versetzt werden, 
jcidon beliubiyen Flugweg zu fliegen und diesen auch an Bord 
ku kontrolli'jron. 
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Dariiber hinaus, 1st die erfindungsgemafle Luf tlagedarstellung 
an Bord ein ausgezeichnetes Hilfsmittel, Kollisionen mit 
anderen innerhalb dieses Luftraumes befindlichen Luftfahr- 
zeugen zu vermelden. 

Die Zielinformations-Impulsgruppen konnen sowohl iiber das 
Rundstrahl- als auch iiber das Richtstrahldiagramm des Se- 
kundarradarsystems abgestrahlt: werden G 

Um die Luftlagedarstellung oder -anzeige moglichst uber- 
sichtlich zu gestalten, ist es nach einem weiteren Merkmal 
der Erfindung moglich, diese nur fur bestinunte Flughohen- 
bereiche durchzufiihren. 

Unabhangig davon konnen unbekannte Flugobjekte, also solche 
Luftfahrzeuge, denen keine bestimmte Hohe zuzuordnen ist 
und die daher jede beliebige Hohe besitzen konnen, vom 
Flugzeugf iihrer erkannt und damifc umflogen werden Q 

Dariiber hinaus ist von besonderem Vorteil, dafl kein anderes 
und kein groBeres Frequenzband als das des bisherigen Sekun- 
darradarsystems benutzt wird, und daB das Verfahren voll 
kompatibel ist. 

Mit Hilfe des erfindungsgemaflen Verfahrens wird also die 
Flugsicherheit erhoht und die Navigation erleichterto 

Alles Nahere iiber die Erfindung ergibt sich aus der nach- 
folgenden Beschreibung und der Zeichnung, in der in Verbin- 
dung mit einem an sich bekannten Sekundarradarsystem das 
erfindung sgemafie Verfahren beschrieben ist, Im einzelnen 
zeigen: 

Figur 1 eine schematische Darsfcellung eines Sekundarradars 
als Bodenstation; 
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Pigur 2 eine in der Bodenstation zum Einsatz gelangende 

Einrichtung zur Durchfiihrung des erfindungsgemaflen 
Verfahrens; 

Figur 3 eine an Bord des Flugzeugs zum Einsatz gelangende 
Einrichtung zur Durchfiihrung des erfindungsgemaflen 
Verfahrens und 

Figur 4 einen Impulsplan. 

Urn das Verstandnis der Erfindung zu erleichtern, sei vorab 
die Funktion eines Sekundarradar systems beschrieben. Eine 
Bodenstation lo, vgl. Figur 1, sendet in regelmaBigem Ab- 
stand, z.B. alle 5 ms, tiber eine sich im Azimut mit etwa 
10 U/min drehende Richtantenne 11 und eine zweite Rundstrahl- 
antenne 11A (die aus zeichentechnischen Griinden nicht naher 
dargestellt ist), Abfrageimpulsgruppen 12 aus, und zwar die 
Impulse P^, P 3 iiber die Richtantenne, P 2 Uber die Rundstrahl- 
antenne 11A, die von einem im Flugzeug 14 enthaltenen, hier 
nicht naher dargestellten Transpondersystem 3o empfangen und 
dekodiert werden. In diesem Transponder wird aus dem Abstand 
des erst en Impulses P^ zum dritten Impuls P^ der Abfrage- 
impulsgruppe der "Mode" ermittelt, in v/elchem die Boden- 
station 10 arbeitet. Dieser "Mode" gibt dem Flugzeug den 
Inhalt der Antwortimpulsgruppe 15 vor, die sein Transponder 
auf die Abfrage auszusenden hat. Zur Zeit wird mit dem 
"Mode A/3" - Impulsabstand P^ - P 3 « 8 yas - und dem "Mode c"- 
Impulsabstand P^ - P^ « 21 ^is,- gearbeitet. 

Wird mit dem "Mode A" gearbeitet, so ist im Transponder 30 
des Flugzeugs die Antwortimpulsgruppe 15 mit einem Identifi- 
kationscode zu versehen, wird mit dem "Mode C" gearbeitet, 
so ist vom Transponder der Antwortimpulsgruppe die vom 
Flugzeug geflogene barometrische Hohe auf zukodieren; diese 
Eigenschaf ten eines Transponders sind z.B. in der Rahmen- 
vorschrift "Federal Aviabion Regulations, Parb 37- Technical 
Standard Order Autorizabions, Sekbion 37.180 vorgeschrieben, 
der auch v/eitere EinzeLhoifccn zu entne»hmon sLnd. 
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In der Bodenstation wird aus der Lauf zeit von Abf rage— 
impulsgruppe und der in der Bodenstation empfangenen 
Antwortimpulsgruppe des Flugzeugs in Verbindung mit der 
moment anen Stellung der Sendeantenne 11 automatisch die 
Entfernung des Flugzeuges, sein Azimutwinkcl gegen Nord, 
seine Identitat und seine barometri^che Flughohe ermittelto 
Diese Inf ormationen werden . dem im hier nicht dargestellten 
Tower befindlichen Flugsicherungslotsen auf einem Bild— 
schirm oder anderen Anzeigee.inheiten dargestellt, der so 
Informationen iiber all diejenigen Luftf ahrzeuge erhalt, . 
die mxt einem Sekundarradartransponder ausgerUstet sind. 

Er kann daher die fur den reibungslosen und sicheren Ablauf 
des Luf tverkehrs notwendigen genauen Standprte - Azimutwin— 
kel, Entfernung und Hohe - der Luf tf ahrzeuge und ihre 
Identitat in dem zu iiberwachenden Luf traum erkennen und 
gibt diese samt seinen Anweisungen per Sprechfunk dem 
jeweiligen Flugzeugfiihrer bekannt, falls dies erforderlich 
isto 

Um nun unter Benutzung des im Flugzeug vorhandenen Trans- 
ponders eine Luf tlagedarstellung auch an Bord des Flugzeugs 
durchfuhren zu konnen — im einfachsten Falle in Form einer 
Zif f ernanzeige fur ein Oder mehrere Luf tf ahrzeuge werden 
die vom Sekundarradar gemessenen oder sonstwie .am Boden 
bekannten (z.B. von einem nicht dargestellten mitlaufenden 
Primarradar bekannten Koordinaten) Zielkoordinaten, namlich 
die Schragentf ernung R, der Azimut oC , die barometrische 
Hohe h, die Identif ikation k, wie Figur 2 zeigt, einer mit 
einem Rechner versehenen Datenverarbeitungsanlage 2o liber-' 
mittelt, wo sie in geographische Koordinaten umgerechnefc 
werden. Im nachstmoglichen als empfangsfrei erkannten Zeit— 
intervall werden diese Daten als Zielinf ormation - Impuls- 
gruppe 16 - liber das Rundstrahldiagramm der Bodenstation . 10 
wieder abgestrahlt und konnen vom Flugzeug empfangen werden. 
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Nach einer vollen Antennenumdrehung der Richtantenne 11 
sind somit alle im Erf assungsbereich der Bodenanlage liegen- 
den Zielkoordinaten ermittelt, berechnet und wleder abge- 
strahlt worden. Damit sind an Bord jedes im Erf assungsbereich 
der Bodenanlage befindlichen und mit einem Transponder ver- 
sehenen Luftf ahrzeuges die Zielkoordinaten bekannt und werden 
nach jeder Antennenumdrehung erneuert. 

Urn die Impulstruppe 16 von der Abf rage-Impulsgruppe 12 unter- 
scheiden zu konnen, wird fiir diese eine grbBere Impulslange 
von ca. 1,6 yns mit einer Pause von 0,8 yus gewahlt, vgl, . 
Figur 4. Es werden dieselben Impulsf lanken vprgesehen, wie 
bei den Abfrageimpulsen P^ P 2 , P 3> um innerhalb der Sekundar- 
radarbandbreite zu bleiben. 

Infolge der vergrofierten Impulslange fuhren diese verlanger- 
ten Impulse su keiner Antwortauslosung am Transponder des 
Flugzeuges, da die Impulslange d der Impulse der Impuls- 
gruppe 16 stets den zeitlichen Bereich der Impulse P^^ und P 2 
der Abfrageimpulsgruppe 12 uberdecken und pflichtgemaB damit 
eine Antwortauslosung unterdriicken. Zweitens werden durch 
Impulslangendiskrimination diese Impulse im Transponder auf- 
grund ihrer groBeren Dauer als Zielinformationspulse erkannto 
Die Lange des gesamten Pulszuges 16 nimmt je nach Informa- 
tionsinhalt, Anzahl der notwendigen Bit, Werte zwischen etwa 
70 ^is und 110 yas an, vgl. Figur 4. 

Die zur Durchfuhrung des beschriebenen Verfahrens geeignete 
Bodenstation v/eist u.a. die schon genannte Rundstrahlantenne 
11 des Sekundarradar systems, die iiber eine Weiche 21 mit 
einem Sender 22 und einem Empf anger 23 verbunden ist, einen 
Modulator 24 und die ebenfalls schon erwahnte Datenverarbei- 
tungsanlage 2o auf, vgl. Figur 2. 

Da die Gonauigkeit der Entf ernungs- und Azimutbestimmung bei 
dem Sekundarradar schlechter als beim Primarradar ist, bei 
dem bekanntlich die vom angestrahlten Objekt reflektierte 
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Energie empfangen wird, und z.B. wegen Ausfalls nicht alle 
Transponder auswertbar antworten Ifonnten, 1st meistens fur 
die Luftraumiiberwachung neben dem Sekundar radar auch das 
schon erwahnte Primarradar vorhanden. Die Trigger- und 
Zielimpulse zusammen mit den Winkelinf ormationen der hier 
nicht dargestellten Primarradaranlage werden iiber Leitungen 
. 29 und 25 der Datenverarbeitungsanlage 2o zugefiihrt, die im 
vorliegenden Falle einen Radar zielextrak tor beinhalten mu3 
zur Umsetzung der originaren Radarinf ormationen in eine 
datenverarbeitungsfahige Form. 

Auf diese Weise konnen in der Datenverarbeitungsanlage 2o 
auch andere, als nur vom Sekundarradar erhaltene IiUffcfahr- 
zeugpositionen an Zielinf ormationen aufbereitet und wie 
vorher beschrieben, abgestrahlt werden. 

Die modulierten Impulsgruppen 16 werden immer innerhalb der 
Pausen zwischen zwei Abf rageimpulsgruppen 12 abgestrahlt, 
in denen aufgrund vorheriger Messungen keine Antwortimpulse 
von angemessenen Luftfahrzeugen zu erwarten sind. 

Die Impulsgruppen 16 konnen dabei sowohl iiber das Rundstrahl- 
diagramm als auch in einer modifizierten Version iiber das 
Richtdiagramm des Sekundar systems abgestrahlt werden. 
Selbstyerstandlich kann die Abstrahlung der Zielinf ormatiions 
Impulsgruppen iiber eine gesonderte Anlage mit Sender und 
Antenne erfolgen. 

Der im Flugzeug zu verwendende, in Figur 3 nur schematisch 
dargestellte Transponder 30, der u.a. ebenfalls mindestens 
eine Antenne 31 aufweist, die iiber eine Weiche 32 mit einem 
Empf anger 33 und mit einem Sender 34 verbunden ist, weiche 
z.B. von einem gemeinsamen Oszillator 36 gespeist werden 
konnte, wobei der Sender zusatzlich einen Modulator 37 auf- 
weist, ist zur Durchfiihrung des beschriebenen Verfahrens mit 
zusatzlichen Daugruppen zu versehen. Dies sind eine Ein- 
richtung 4o zur Pulslangen- und Zielinf ormationsdekodierung , 
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die uber eine Leitung 41 mit dem Empf anger 33 verbunden 
ist, eine Einrichtung 42 zur Zlelhohendiskriminierung und 
eine Einrichtung 43 zur Identitatsdiskriminierung. Beide 
Einrichtungen sind mit der Einrichtung 40 direkt verbunden. 
Die Ausgange 45, 46 und 47 der Einrichtungen 4o, 42 und 43 
fuhren zu einem Schaltwerk S, uber das die Luf blageanzeige- 
yorrichtung 48.gespeist wird. Uber die Einrichtung 43 zur 
Identitatsdiskriminierung kann ferner eine Einrichtung 49 
zur Anzeige des eigenen Standortes gespeist werden. 

Die an Bord des Flugzeuges uber den beschriebenen Trans- 
ponder eingegangene Zielinformation - Impulsgruppe 16 - 
wird also nach ihrer Dekodierung zur Anzeige gebracht, wobei 
je nach Anzeigewiinschen sowohl eine Anzeige aller Ziele,. 
also der kompletten Luftlage (Ausgang 45), als auch nur die 
Anzeige von Zielen in bestimmten Flughohenbereichen (Aus- 
gang 46) oder nur der eigenen Zielinformation (Ausgang 47) 
unter Vermittlung des Schalters S liber die Anzeigevor- 
richtung 48 durchgefiihrt werden kann. Durch den Zielhohen- 
diskriminator 42 werden nur die in einer bestimmten Flug- 
hohe liegenden Ziele und durch den Identitatsdiskriminator 
43 nur der eigene Sbandort aus der empfangenen Impulsgruppe 
16 ermittelt, so dafl mit Hilfe des beschriebenen Verfahrens 
sowohl durch Dekodierung des Identitatsteils ' eine Naviga- 
tionshilfe als auch durch die Anzeige anderer im eigenen 
LufthShenbereich fliegender Ziele durch Dekodierung im 
Zielhohendiskriminator , eine Kollisionswarnung an Bord des 
Flugzeuges durchgefiihrt werden kann. 

Da gleichzeitig auch die von der Primarradaranlage ermittel- 
ten Ziele von der Datenverarbeitungsanlage 20 aufbereitet 
und den Zielinformationen aufgeschaltet werden, sind diese an 
Bord des Luf tf ahrzeuges als besonders gefahrliche Ziele 
erkennbar, da sie auf die Sekundarradarabf rage als im 
"Mode C" nicht auswertbar antwortend, jede beliebige Flug- 
hohe haben konnen. Dies wird an Bord dadurch erkannt, dafi im 
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Zielhohendiskriminator eine entsprechend erhaltene Infor- 
mation abgeleitet wird. 

Mit Hilfe des beschriebenen Verfahrens konnen auf einfache 
und kostensparende Weise vor allem auch kleineire Flugseuge 
mit einem Flachen-Navigations- und Kollisionswarnsystem 
ausgestattet werden,. das die Piihrung des Luf tf ahrseuges er- 
heblich erleichterto Es 1st lediglich sicherzustellsn, daB 
das fur das Sekundarradar benutzte Frequenzband durch die 
zusatzliche Pulsiiberbragung nicht erweitert und die Antwort- 
wahrscheinlichkeit der Transponder aufgrund der zusatzlichen 
-Zielinformationen nicht unzulassig beeinflufJt wird, was ohne 
besondere Schwierigkeiten eingehalten werden kann. Damit ist 
das beschriebene Verfahren zum bisher bekannten Sekundar- 
radarsystem kompatibel. 

Die Sendef requenz des Transponders liegt normgemaB bei 
1090 MHz, die Sendef requenz dfer Sekundarradarbodenstation 
auf 1030 MHz, Bei zu starker Belegung der Sekundarradar- 
Sendef requenz wird die Zielinf ormation auch bei diesem alter- 
nativen Vorschlag auf einer Sendef requenz von 1150 MHz von 
der Bodenstation ausgesendet v/erden* 

In diesem Fall ist im Transponder eine zweite Eingangsstuf e 
50 fur diese Empfangsf requenz 1150 MHz vorgesehen, die durch 
eine Schalterstuf e 51 von der Ahtenne 31 getrennt werden 
kanrio Der Zwischenverstarker ist wieder gemeinsanio Diese 
Losung hab den Vorteil, dafi im Transponder der Empfang von 
Zielinformation abgeschaltet werden kann, und der Transponder 
wie bisher arbeitet. 
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1 #/ / Verfahren zur Ermittlung von Positionen von Luftfahr- 
~ .■ zeugen unci zu deren Ubermittlung von einer Bodenstation 
aus zu alien im Erf assungsbereich der Bodenstation 
liegenden Luf tf ahrzeugen, dadurch. g e k e n n - 
zeichnet , daB alle Positionen von Luftfahr- 
zeugen in einem bestimmten Luftbereich, die durch 
.Primar- und/oder Sekundarradar-Abtastung in der Boden- 
station bekannt sind, in erdfeste Zielkoordinaten 
(Koordinaten der Luf tf ahrzeuge) umgerechnet werden, 
daB den errechneten Zielkoordinaten Identifikations- 
signale (Kennung des jeweiligen Luf tf ahrzeuges) und 
bekannte oder unbekannte Hoheninf orniationen fur je ein 
Luftfahrzeug zugeordnet werden und daB die so gebil- 
deten Zielinformations-Impulsgruppen in eine Modula- 
tionsform uberfiihrt werden, die geeignet ist, diese 
Zielinformations-Impulsgruppen mit dem Sekundarradar- 
system innerhalb der Pausen zwischen zwei Abfrageimpuls- 
gruppen des Sekundarradarsystems in den durch dieses 
bedeckten Luftraum abzustrahlen. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch g e k e n n - 

zeichnet , daB die modulierten Zielinformations- 
Impulsgruppen innerhalb der Pausen zwischen zwei Abfrage- 
irnpulsgruppen zu Zeitpunkten abgestrahlt werden, in denen 
aufgrund vorheriger Messungen keine Antwortimpulse von 
angemessenen Luf tf ahrzeugen zu erwarten sind. 
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Verfahren nach den Anspruchen 1 und 2, dadurch 
gekennzeichnet , dafi die modulierten 
Zielinf ormations-Impulsgruppen uber das Rundstrahl- 
diagramm des Sekundarradarsystems abgestrahlt werden. 

Verfahren nach den Anspruchen 1 und 2, dadurch 
gekennzeichnet , da& die modulierten 
Zielinf ormations— Impulsgruppen iiber das Richtstrahl— 
diagramm des Sekundarradarsystems abgestrahlt werden e 

Verfahren nach den Anspruchen 1 und 2, dadurch 
gekennzeichnet , daft die Luf tlagedar- 
stellung lediglich fur vortiestimmte Flughohenbereiche 
durchgefiihrt wird. 

Verfahren nach den Anspruchen 1 und 2, dadurch 
gekennzeichnet , da3 die Luf tlagedar- 
stellung nur fur die mit bestimrnten Identif ikationen 
versehenen Ziele durchgefiihrt wird. 

Verfahren nach den Anspruchen 1 bis 6, dadurch 
gekennzeichnet , daft die modulierten 
Zielinf ormations-Impul sgruppen auf der Sekundarradar— 
Abf ragef requenz (1030 MHz) kompatibel zum Sekundarradar- 
system gesendet werdeno 

Verfahren nach den Anspruchen 1 bis 4, dadurch 
(j <i 1: e n n z o i c h n e t , dafi die modulierte Ziel- 
ini 'ormat-j onri— Jinpul sqruppe auf einer um GO MHs iiber der 
Tr('iiuspondcu*-Ani;vj(n.i;irequenz II egenden Frequenz ( 'J 1 130 Mllrs 
gersendei- \j(?rd«n. 

Verfahnm nu:h don Anspruchen 1,2 land *i , dadurch 

g (i k u n n :z <* i c h n e i; , dafS die Abfstrnhlunq dor 

-13- 



3 0 9 8 12/1051 

BAD ORIGINAL * 



- 13 - 



2146498 



Zielinformations-Impuisgruppen uber eine eicjene 
Anlnge mib Sender und Anbenne erfolgb. 

lo. Verfahren nach den Anspruchen 1 bis 7 , dadurch 

gekennzeichneb , daii die modulierten 
ZLelinformabions-Impulsgruppen an Dord des Luft- 
fahrzeuges durch Pulslangendiskriminafcion als Frage- 
oder RLbbeilungsimpuls idenbifizierb werdeno 

llo Verfahren nach den Anspruchen 1 bis 7 , dadurch 
gekennzeichneb , daft imerwihischte 
Anbv/orben auf Zielinformabionsimpulse durch Aus- 
nLibsung der Seibenzipf elunberdruckunysschalbung an 
<lcr Do rd station den Luf tf ahrzeuges verhindert werden. 
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